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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Verfahren zurq Zuordnen von Kennungen in Signalen von Sendern in einem Reifendruckuban/vacbungssystem 
zu den Radern^an welchen sich die Sender befinden 

® Verfah ren zum Zuordnen von Kennungen, die in Signa- 
len enthalten sind, welche von Sendern in einem Reifen- 
druckuberwachungssystem ausgesandt werden, das aus 
je einem Druckmeftfiihler, einem Sender und einer Sen- 
deantenne an jedem einer Anzahl von Radern eines Fahr- 
zeuges, aus einer oder mehreren Empfangsantennen an 
der Karosserie des Fahrzeuges und aus einer an diese 
liber Kabel angeschlossenen Empfangs- und Auswerte- 
• elektronik besteht, 
zu den Positionen der Rader, an welchen sich die Sender 
befinden, indem die Signale, welche die Kennung enthal- 
ten, von der einen oder den mehreren Empfangsanten- 
nen aufgefangen, an die Empfangs- und Auswerteelektro- 
nik weitergeleitet und darin hinsichtlich ihrer Kennung 
» ausgewertet werden, 

» zu welchem Zweck gemaft Hauptpatent DE 19735686A1 
• an den uberwachten Radern zusatzlich zum Luftdruck im 
Reifen eine sich aus dem Bewegungszustand des jeweili- 
gen Rades ergebende Beschleunigung gemessen, ein 
daraus abgeleitetes Signal mittels des jeweiligen Senders 
der Empfangs- und Auswerteschaltung signalisiert 
und auf eine im Signal enthaltene Information uber die 
Lage jenes Rades ausgewertet wird, von welchem das Si- 
gnal ausgeht; 

zur Unterscheidung von Radern auf der rechten Seite des 
Fahrzeugs von Radern auf der rechten Seite des Fahr- 
zeugs von Radern auf der linken Seite des Fahrzeugs wird 
fur jedes laufende Rad das Vorzetchen einer an einer den 
DruckmeRfuhler, den Sender die Sendeantenne und ei- 
nen Beschleunigungssensor enthaltende Einrichtung ... 
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Beschreibung 

Die Erfindung geht von einem 
Verfahren zum Zuordnen von Kennungen, die in Signalen 
enthalten sind, welche von Sendem in einem Reifendruck- 5 
iiberwachungssystem ausgesandt werden, 
das aus je einem DruckmeBfuhler, einem Sender und einer 
Sendeantenne an jedem einer Anzahl von Radern eines 
Fahrzeuges, aus einer oder mehreren Empfangsantennen an 
der Karosserie des Fahrzeuges und aus einer an diese iiber 10 
Kabel angeschlossenen Empfangs- und Auswerteelektronik 
besteht, zu den Positionen der Rader, an welchen sich die 
Sender befinden, indem die Signale, welche die Kennung 
enthalten, von der einen oder den mehreren Empfangsanten- 
nen aufgefangen, an die Empfangs- und Auswerteelektronik 15 
weitergeleitet und darin hinsichtlich ihrer Kennung ausge- 
wertet werden 
als Stand der Technik aus. 

Ein solches Verfahren ist aus der DE 196 08 478 Al be- 
kannt. Das bekannte Reifendruckuberwachungssystem hat 20 
an jedem Rad eines Fahrzeugs einen DruckmeBfuhler, eine 
mit dem DruckmeBfuhler verbundene elektronische Aus- 
werteschaltung, einen Sender, eine Sendeantenne und eine 
Batterie, welche die am Rad vorgesehene Elektronik (nach- 
folgend auch als Radelektronik bezeichnet) mit Strom ver- 25 
sorgt. Den Radern benachbart sind an der Karosserie des 
Fahrzeuges Empfangsantennen vorgesehen, welche iiber 
Kabel an eine zentrale Empfangs- und Auswerteschaltung 
(nachfolgend auch als zentrale Auswerteelektronik bezeich- 
net) angeschlossen sind. 30 

Ein Problem, das sich bei solchen Reifendmckuberwa- 
chungssystemen stellt, ist die eindeutige Zuordnung der 
Sender zu der Position ihres Rades am Fahrzeug. Zu diesem 
Zweck erzeugen die Sender ein in vier Abschnitte unterteil- 
tes Signal, bestehend aus Praambel, Identifikationssignal, 35 
MeBsignal und Postambel. Anhand des Identifikationssi- 
gnals (Kennung) kann die zentrale Auswerteelektronik er- 
kennen, wo sich das.sendende Rad am Fahrzeug befindet. 
Voraussetzung dafur ist jedoch, daB die Kennung und die 
Radposition einander zuvor eindeutig zugeordnet wurden 40 
und daB diese Zuordnung in der zentralen Auswerteelektro- 
nik abgespeichert wurde. Die DE 196 08 478 Al offenbart 
eine Moglichkeit, wie diese Zuordnung nach der erstmali- 
gen Montage von Radern am Fahrzeug oder nach einem 
Radwechsel selbsttatig aus den von den Radelektroniken ge- 45 
sendeten Signalen bestimmt werden kann. Dazu findet eine 
statistische Auswertung der Intensitat der empfangenen Si- 
gnale statt: Zwar empfangt jede Empfangsantenne Signals 
von alien sendenden Radern des Fahrzeuges, doch geht man 
von der Annahme aus, daB die Signale von dem der jeweili- 50 
gen Empfangsantenne nachstliegenden Rad im statistischen 
Mittel mit der starksten Intensitat empfangen werden. 

Ein ahnliches Zuordnungsverfahren ist aus der 
DE 196 08 479 Al bekannt. 

Die bekannten Zuordnungsverfahren haben den Nachteil, 55 
daB sie erhebliche Kosten des Reifendruckiiberwachungssy- 
stems verursachen, weil fur jedes Rad in seiner Nachbar- 
schafi eine gesonderte Empfangsantenne vorgesehen ist, 
welche mit einem Antennenkabel an die zentrale Auswerte- 
elektronik im Fahrzeug anzuschlieBen ist. 60 

Die deutsche Patentanmeldung DE 197 35 686.9 (Haupt- 
patent) offenbart zur Losung der Aufgabe, eine Moglichkeit 
aufzuzeigen, die automatische Zuordnung der von den Rad- 
elektroniken gesendeten Kennungen zu besummten Radpo- 
sitionen mit geringerem Aufwand zu erreichen, ein Verfah- 65 
ren mit den im OberbegrifT des Anspruchs 1 angegebenen 
Merkmalen. 

Das Hauptpatent sieht vor, die am jeweiligen Rad vorhan- 
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dene Radelektronik dahingehend auszubilden, dafi sie nich* 
nur den Reifendruck miBt und an die zentrale Auswerteelek- 
tronik ubermittelt, sondern zusatzlich noch Informationen 
iiber den Bewegungszu stand des Rades ermittelt und an die 
zentrale Auswerteelektronik weiterleitet. Aus dem Bewe- 
gungszusiand des Rades wird in der zentralen Auswerte- 
elektronik dann eine Information iiber die Position des be- 
treffenden Rades am Fahrzeug gewonnen. 

Niitzliche Informauonen iiber den Bewegungszustand des 
Rades werden erfindungsgemaB aus am Rad auftretenden 
Beschleunigungen ermittelt. Die von einem mit der Rad- 
elektronik verbundenen Beschleunigungssensor gelieferten 
Beschleunigungssignale werden entweder in der Radelek- 
tronik ausgewertet und das Ergebnis der Auswertung wird 
an die zentrale Auswerteelektronik gesendet, oder die Be- 
schleunigungssignale werden von der Radelektronik in das 
regelmaBig auszusendende Signal eingefligt, mit ihm an die 
zentrale Auswerteelektronik gesendet und darin ausgewer- 
tet. 

Miniaturisierte Beschleunigungssensoren auf Halbleiter- 
basis, die mit verhaltnismaBig geringem Aufwand in die oh- 
nehin benotigte Radelektronik integriert werden konnen, 
sind verfugbar. Der damit verbundene zusatzliche Aufwand 
in der Radelektronik ist wesentiich geringer als der Auf- 
wand, der durch den Fortfall von Empfangsantennen und ih- 
rer Verkabelung vermieden wird. 

Auf folgende Weisen lassen sich Informationen iiber die 
Radposition aus Beschleunigungssignalen ableiten, die am 
Rad gewonnen wurden: 

1 . Durch Drehen des Rades tritt an diesem eine Zentri- 
fugalbeschleunigung auf. Nur an mitgefiihrten Reser- 
veradern tritt auch bei rollendem Fahrzeug keine Zen- 
trifugalbeschleunigung auf. Signale, welche bei rollen- 
dem Fahrzeug empfangen werden, aber die Zentrifu- 
galbeschleunigung z = O signalisieren, werden deshalb 
einem mitgefuhrten Reserverad zugeordnet. 

2. Die Starke der am Rad auftretenden Zentrifugalbe- 
schleunigung ist abhangig von der Drehzahl des Rades. 
Wird die Starke der Zentrifugalbeschleunigung z in der 
zentralen Empfangs- und Auswerteschaltung iiber eine 
vorgegebene Zeitspanne integriert, so ist die GroBe des 
Integral we rtes ein MaB fiir den Weg, den das Rad in 
dieser Zeitspanne zuriickgelegt hat. Da die gelenkten 
Vorderrader bei Kurvenfahrt einen grofieren Weg zu- 
riicklegen als die un gelenkten Hinterrader eines Fahr- 
zeuges, wird der Integral wert fur ein gelenktes Vorder- 
rad groBer sein als fur ein nicht gelenktes Hinterrad. 
Die Kennungen, die in den Signalen enthalten sind, 
welche zu den groBten Integral werten der Zentrifugal- 
beschleunigung z fuhren, konnen deshalb den gelenk- 
ten Vorderradern des Fahrzeuges zugeordnet werden. 

3. Bei iibereinstimmender Einbaulage des Beschleuni- 
gungssensors am Rad liefem ein Beschleunigungssen- 
sor an einem Rad auf der rechten Seite des Fahrzeuges 
und ein Beschleunigungssensor an einem Rad auf der 
linken Seite des Fahrzeuges bei einer beschleunigtem 
Fahrzeug Beschleunigungssignale mit entgegengesetz- 
ten Vorzeichen. Als Bahnbeschleunigung b wird hier 
die beim Beschleuhigen (oder beirri Verzogem) in Um- 
fangsrichtung des Rades auftretende Beschleunigungs- 
komponente bezeichnet. Das Vorzeichen des Bahnbe- 
schleunigungssignals erlaubt eine Unterscheidung zwi- 
schen rechten und linken Radern, wobei das Vorzei- 
chen vorzugsweise bereits in der Radelektronik be- 
stimmt und dann der zentralen Auswerteelektronik 
ubermittelt wird. Am besten wird die Unterscheidung 
zwischen rechten und linken Radern in der Beschleuni- 



DE 198 5( 

3 

gungsphase nach einem Start des Fahrzeugs vorgenom- 
rnen. 

Hat man aus der Zentrifugalbeschleunigung z die Ken- 
nung des Reserverades ermittelt und aus der Bahnbe- 
schleunigung b ermittelt, welche Rader auf der rechten 5 
Seite und welche Rader auf der linken Seite des Fahr- 
zeuges angeordnet sind, dann kann man die restliche 
Unterscheidung zwischen vorderen Radern und hinte- 
ren Radem anstatt durch Auswertung von Integral wer- 
ten der Zentrifugalbeschleunigung z auch durch eine io 
gegeniiber dem Stand der Technik verringerte Anzahl 
von Antennen auf der Empfangs.seite bestimmen, nam- 
lich dadurch, daB den auf einer gemeinsamen Achse 
des Fahrzeuges angeordneten Radern lediglich eine 
einzige, gemeinsame Empfangsantenne zugeordnet 15 
wird. Die Unterscheidung zwischen den einzelnen 
Achsen kann dann durch statistische Auswertung der 
empfangenen Signalintensitaten auf dieselbe Weise er- 
folgen, wie sie in der DE 196 08 478 Al oder in der 
DE 19 60 8 479 A 1 offenbart ist, wobei man jedoch 20 
nicht mehr fur jedes Rad eine eigene Empfangsantenne 
am Fahrzeug benotigt, sondem fur die auf einer ge- 
meinsamen Achse angeordneten Rader nur noch eine 
gemeinsame Empfangsantenne. 

4. Zur Unterscheidung der geienkten Vorderrader von 25 
den nicht geienkten Hinterradern des Fahrzeuges kann 
nach einer anderen Weiterbildung der Erfindung auch 
das Auftreten einer Coriolisbeschleunigung am geienk- 
ten Rad beobachtet und ausgewertet werden. Eine Co- 
riolisbeschleunigung tritt an den ungelenkten Radern 30 
nicht auf, wohl aber an den geienkten Radern, wenn 
Lenkbewegungen ausgefuhrt werden. Signalisiert ein 
Rad das Auftreten einer Coriolisbeschleunigung, dann 
ist klar, daB es sich um eines der geienkten Vorderrader 
handeln muB. 35 
Die Zentrifugalbeschleunigung z wirkt senkrecht zur. 
Bahnbeschleunigung b. Die Coriolisbeschleunigung 
wiederum wirkt senkrecht zur Zentrifugalbeschleuni- 
gung z und zur Bahnbeschleunigung b. 
Ein Beschleunigungssensor, der zwischen Beschleuni- 40 
gungen in Richtung von drei unterschiedlichen Koordi- 
natenachsen unterscheiden kann oder eine Anordnung 
von drei Beschleunigungssensoren, welche in drei ver- 
schiedenen Koordinatenaehsen empfindlich sind, eig- 
net sich mil Vorteil fur die vorliegende Erfindung. Die 45 
Erfindung ist aber nicht nur mit einem dreiachsigen Be- 
schleunigungssensor durchfuhrbar, sondern, wie vor- 
stehend erlautert, auch mit Hilfe eines zweiachsigen 
Beschleunigungssensors bzw. mit einer Anordnung 
von zwei Beschleunigungssensoren, von denen der 50 
eine die Zentrifugalbeschleunigung z erfassen kann 
und es erlaubt , das Reserverad zu bestimmen, zwischen 
geienkten Vorderradem und ungelenkten Hinterradern 
zu unterscheiden und zwischen einem Verzogern und 
einem Beschleunigen des Fahrzeugs zu unterscheiden, 55 
und von denen es der andere erlaubt, die an der Rad- 
elektronik auftretende Bahnbeschleunigung b und de- 
ren Vorzeichen zu erfassen, was die Unterscheidung 
zwischen rechlen und linken Radem ermoglicht. 

60 

Die Radelektroniken der verschiedenen Rader sind von- 
einander unabhangig und senden deshalb normalerweise 
nicht gleichzeitig. Die Signale, die von unterschiedlichen 
Radern kommen und in der zentralen Auswerteelektronik 
miteinander verg lichen werden, um festzustellen, an wel- 65 
cher Stelle des Fahrzeuges sich ein durch eine bestimmte 
Kennung charakt.erisiertes Rad befindet, m us sen in der zen- 
tralen Auswerteelektronik deshalb zwischengespeichert 
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werden, um miteinander verglichen werden zu konnen. Die 
zentrale Auswerteelektronik ist deshalb mit einem dafur ge- 
eigneten fliichugen Speicher auszustatten. Dem Fachmann 
ist bekannt, daB er das einfach, z. B. mittels eines Mikropro- 
zessors, verwirklichen kann, welcher die auBerdem die Aus- 
wertung der empfangenen Signale vornimmt. Weil die zu 
vergleichenden Signale nicht gleichzeitig erzeugt werden, 
kann es passieren, daB ein Signal von einem rechten Rad, 
welches erzeugt wurde, wahrend das Fahrzeug beschleunigt 
wurde, verglichen wird mit einem Signal von einem linken 
Rad, welches erzeugt wurde, wahrend das Fahrzeug verzo* 
gert wurde. In diesem Fall kann aus dem Vorzeichen der 
Bahnbeschleunigungen b allein noch nicht zwischen rechten 
und linken Radem unterschieden werden. Erfindung sgemaB 
ist deshalb vorgesehen, an jedem Rad bei der Bestimmung 
der Bahnbeschleunigung b und ihres Vorzeichens zugleich 
die zeitliche Anderung der Zentrifugalbeschleunigung z zu 
bestimmen und zusammen mit der Bahnbeschleunigung b 
und ihrem Vorzeichen an die zentrale Auswerteelektronik zu 
senden. Das Vorzeichen der zeitlichen Anderung (dz/dt) der 
Zentrifugalbeschleunigung z zeigt namlich an, ob das Fahr- 
zeug beschleunigt wurde (positives Vorzeichen) oder ob das 
Fahrzeug verzogert wurde (negatives Vorzeichen). Durch 
gemeinsamens Auswerten des Vorzeichens der zeitlichen 
Anderung (dz/dt) der Zentrifugalbeschleunigung z und des 
Vorzeichens der Bahnbeschleunigung b fur jedes Rad laBt 
sich nun eindeutig zwischen rechten Radern und linken Ra- 
dern unterscheiden. Am einfachsten bildet man hierzu in der 
zentralen Auswerteelektronik fur jedes Rad das Produkt aus 
diesen Vorzeichen, welches unabhangig davon, ob das Fahr- 
zeug beschleunigt oder verzogert wurde, bei der Bahnbe- 
schleunigung b fur Rader auf der linken Fahrzeugseite das 
entgegengesetzte Vorzeichen liefert wie fur Rader auf der 
rechten Fahrzeugseite. Voraussetzung dafur ist, daB die Be- 
schleunigungssensoren mit ihren beiden Achsen, in deren 
Richtung sie fur das Bestimmen der Bahnbeschleunigung b 
und der Zentrifugalbeschleunigung z empfindlich sind, in 
Bezug auf das jeweilige Rad gleich orientiert sind, was bei 
untereinander gleichen Radelektroniken dadurch gewahrlei- 
stet ist, daB sie an den verschiedenen Radem in ubereinstim- 
mender Einbaulage vorgesehen sind. 

Es sei beispielsweise.angenommen, daB bei beschleunig- 
tem Fahrzeug das Vorzeichen der Bahnbeschleunigung b an 
einem rechten Rad positiv sei; dann ist es an einem linken 
Rad negativ und das Vorzeichen der zeitlichen Anderung* 
(dz/dt) der Zentrifugalbeschleunigung z ist fur beide Rader 
positiv. Dann gilt fur das Produkt der Vorzeichen 
fur das rechte Rad: sign (dz/dt) • sign b = (+!)(+ 1) = +1 
und fur das linke Rad: sign (dz/dt) • sign b = (+1)(-1) = -1. 

Linkes Rad und rechtes Rad unterscheiden sich also 
durch das Vorzeichen des Produktes. 

Nehmen wir nun an, daB das Signal arn rechten Rad er- 
zeugt wurde, wahrend das Fahrzeug beschleunigt wurde, 
wohingegen das Signal am linken Rad erzeugt wurde, wah- 
rend das Fahrzeug verzogert wurde. Dann ergibt sich fur das 
Vorzeichenprodukt 

fur das rechte Rad: sign (dz/dt) • sign b = (+1)(+1) = +1 
und fur das linke Rad: sign (dz/dt) ■ sign b = (-1) (+1) = -1. 

Es ergibt sich also anhand des Vorzeichenproduktes die- 
selbe Unterscheidung zwischen dem linken Rad und dem 
rechten Rad wie irn zuerst angenornmenen Fall. 

Hat man auf diese Weise zwischen linken und rechten Ra- 
dern unterschieden, kann [nan mit Hilfe von nur zwei An- 
tennen, von denen die eine den Radem auf der vorderen 
Achse des Fahrzeuges und die andere den Radem auf der 
hinteren Achse des Fahrzeuges zugeordnet ist, auch noch 
unterscheiden, welches der linken Rader vome und und wel- 
ches hinten ist, und welches der rechten Rader vome und 
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und welches hiriten ist, indem man die Intensitat (Empfangs- 
amplitude) der empfangenen Signale auswerlet. Eine im Be- 
reich der Vorderachse angeordnete Antenne wlrd namlich 
die Signale, die von den Vorderradern stammen, im Mittel 
mit groBerer Amplitude empfangen als die Signale, die von 5 
den Hinterradern stammen. Umgekehrt wird eine Antenne, 
die sich im Bereich der Hinterachse befindet, von den Hin- 
terradern stammende Signale im Mittel mit groBerer Ampli- 
tude empfangen als Signale, die von den Vorderradern stam- 
men. Dazu miissen die Antennen gar nicht einmal in der to 
Mitte zwischen rechten und linken Radern liegen, sondem 
konnen auch auBermittig angeordnet sein, da jedenfalls 
durch Kombination der Informationen iiber die Drehrich- 
tung und die Empfangsamplitude die Unterscheidung zwi- 
schen vorne und hinten moglich ist. 15 

Es ist sogar moglich, mit nur einer einzigen Antenne aus- 
zukommen, wenn diese entweder naher bei der Vorderachse 
oder naher bei der Hinterachse so angeordnet ist, daB sie in 
der Lage ist, Signale von alien vier Radem mit hinreichen- 
der Amplitude zu empfangen. Fur das Bestimmen der Si- 20 
gnalintensitaten kann nicht nur ein einziges Signal herange- 
zogen werden, sondern eine Folge von mehreren von ein 
und demselben Rad stammenden Signalen, um die Genauig- 
keit der Intensitatabestimmung zu erhohen. Hinsichtlich ei- 
nes dazu geeigneten statistischen Verfahrens wird auf die 25 
Offenbarung in der DE 196 08 478 Al und der 
DE 196 08 479 Al ausdriicklich Bezug genommen. 

Patentanspriiche 

30 

1 . Verfahren zum Zuordnen von Kennungen, die in Si- 
gnalen enthalten sind, welche von Sendem in einem 
Reifendruckuberwachungssystem ausgesandt werden, 
das aus je einem DruckmeBfuhler, einem Sender und 
einer Sendeantenne an jedem einer Anzahl von Radem 35 
eines Fahrzeuges, aus einer oder mehreren Empfangs- 
antennen an der Karosserie des Fahrzeuges und aus ei- 
ner an diese iiber Kabel angeschlossenen Empfangs- 
und Auswerteelektronik besteht, 

zu den Positionen der Rader, an welchen sich die Sen- 40 
der befinden, indem die Signale; welche die Kennung 
enthalten, von der einen oder den mehreren Empfangs- 
antennen aufgefangen, an die Empfangs- und Aus- 
werteelektronik weitergeleitet und darin hinsichtlich 
ihrer Kennung ausgewertet werden, 45 
zu welchem Zweck gemaB Hauptpatent 
DE 197 35 686 Al an den iiberwachten Radern zusatz- 
lich zum Luftdruck im Reifen eine sich aus dem Bewe- 
gungszustand des jeweiligen Rades ergebende Be- 
schleunigung gernessen, ein daraus abgeleitetes Signal 50 
mittels des jeweiligen Senders der Empfangs- und Aus- 
werteschaltung signalisiert 

und auf eine im Signal enthaltene Information iiber die 
Lage jenes Rades ausgewertet wird, von welchem das 
Signal ausgeht, 55 
dadurch gekennzeichnet, 

daB zur Unterscheidung von Radern auf der rechten 
Seite des Fahrzeugs von Radern auf der linken Seite 
des Fahrzeugs fur jedes laufende Rad das Vorzeichen 
einer an einer den DruckmeBfuhler, den Sender, die 60 
Sendeantenne und einen Beschleunigungssensor enl- 
haltende Einrichtung (nachfolgend als Radelektronik 
bezeichnet) auftretenden Bahnbeschleunigung b ermit- 
telt wird, wobei die Radelektroniken an den verschie- 
denen Radem in ubereinstimmender Einbaulage vorge- 65 
sehen sind, 

daB zusatzlich das Vorzeichen der wahrend der Bahn- 
beschleunigung b auftretenden Anderung der Zentrifu- 
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galbeschleunigung z ermittelt und mit dem fur das je- 
weilige Rad bestimmten Vorzeichen der Bahnbe- 
schleunigung b multipliziert wird, 
und daB durch Vergleichen der fur die verschiedenen 
Rader ermittelten Produkte aus diesen beiden Vorzei- 
chen zwischen Radem auf der rechten Seite des Fahr- 
zeugs und Radem auf der linken Seite des Fahrzeugs 
unterschieden wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Vorzeichen der Bahnbeschleunigung b be- 
reits in einer am Rad vorgesehenen Auswerteschaltung 
besummt wird, welche Bestandteil der Radelektronik 
ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB den auf einer gemeinsamen Achse des 
Fahrzeuges angeordneten Radem jeweils nur eine ein- 
zige gemeinsame Empfangsantenne zugeordnet wird. 

4. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein bei rollendem Fahr- 
zeug empfangenes Signal, welches eine Zentrifugalbe- 
schleunigung z = 0 signalisiert, einem mitgefuhrten 
Reserverad zugeordnet wird. 

5. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur Unterscheidung von 
gelenkten Radern und nicht gelenkten Radern des 
Fahrzeuges Signale, welche die Starke der gemessenen 
Zentrifugalbeschleunigung z angeben, iiber eine vorge- 
gebene Zeitspanne integriert werden, wobei den ge- 
lenkten Radern jene Signale zugeordnet werden, wel- 
che die groBten Integral werte liefern. 

6. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur Unterscheidung von 
gelenkten Radern und nicht gelenkten Radem des 
Fahrzeuges wahrend Lenkbewegungen das Auftreten 
einer Coriolisbeschleunigung ermittelt, signalisiert und 
ausgewertet wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fur die Gesamtheit der sendenden Rader 
des Fahrzeuges lediglich eine einzige Antenne benutzt 
wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB Signale, die von vorderen 
Radem kommen, dadurch von Signalen unterschieden 
werden, die von hinteren Radem kommen, daB man die 
Intensitaten der Signale vergleicht, die von der jeweili- 
gen Empfangsantenne empfangen werden, und bei Be- 
trachtung der den vorderen Radem zugeordneten Emp- 
fangsantenne die starkeren Signale den Vorderradern 
und die schwacheren Signale den Hinterradern zuord- 
net, 

bei Betrachtung der den hinteren Radem zugeordneten 
Empfangsantenne hingegen die starkeren Signale den 
Hinterradern und die schwacheren Signale den Vorder- 
radern zuordnet. 



